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ได้แก่	 ทางสายประธาน	 ทางสายหลัก	 ทางสายรอง	 และทางสายย่อย	 โดยส่วนใหญ่เป็นทางสายหลัก
(ร้อยละ	44)		ทางหลวงชนบท	มีการใช้งานจริงใน	2	ลำาดับ	ได้แก่	ทางสายรอง	และทางสายย่อย	โดย
ส่วนใหญ่เป็นทางสายย่อย	 (ร้อยละ	72)	สำาหรับทางหลวงท้องถิ่น	มีการใช้งานจริงใน	3	ลำาดับ	 ได้แก่	
ทางสายหลัก	 ทางสายรอง	 และทางสายย่อย	 โดยส่วนใหญ่เป็นทางสายย่อย	 (ร้อยละ	 98)	 ทั้งนี้	 จาก
การจำาแนกถนนทั้งหมดตามลำาดับศักย์ของหน้าที่การใช้งานจริง	พบว่าเป็นทางสายประธาน	ร้อยละ	2	
ทางสายหลัก	ร้อยละ	5	ทางสายรอง	ร้อยละ	9	และส่วนใหญ่เป็นทางสายย่อย	ร้อยละ	84	ตามลำาดับ
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collector	and	local	 road-	most	of	which	are	arterial	 roads	 (44	percent).	Rural	 roads	
are	classified	into	two	categories:	collector	and	local	road-	most	are	local	roads	(72	
percent).	 Local	highways	 are	 classified	 into	 three	 categories:	 arterial,	 collector,	 and	
local	 road-	most	 are	 local	 roads	 (98	percent).	According	 to	 the	classification	of	 all	
roads	by	the	function,	they	are	categorized	2	percent,	5	percent,	9	percent,	and	84	
percent	respectively,	into	freeway,	arterial,	collector,	and	local	road.












	 อย่างไรก็ตาม	 ในการวางผังเมือง	 ทั้งผังการใช้ที่ดินและผังโครงข่ายคมนาคม	 จำาเป็นต้องใช้















information	 system	 หรือ	 GIS)	 ที่จะทำาให้สามารถเข้าใจและวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของสิ่งต่าง	 ๆ	




ตัวอย่างดังกล่าว	 อาจให้ถนนสายนี้มีความเป็นถนนสายหลักร้อยละ	 80	 และเป็นถนนสายรองร้อยละ	
60	 เป็นต้น	 	 ซึ่งหลักการเกี่ยวกับตรรกศาสตร์คลุมเครือ	 	 คือวิธีทางคณิตศาสตร์ที่ช่วยในการตัดสินใจ
ภายใต้ความคลุมเครือ	และเป็นตรรกะท่ีอยู่บนพ้ืนฐานความเป็นจริงท่ีว่าทุกส่ิงบนโลกแห่งความเป็นจริง
ไม่ใช่มีเฉพาะสิ่งที่แน่นอนเท่านั้น	 หลายสิ่งหลายเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างไม่เที่ยงและไม่แน่นอน	 อาจ
เป็นสิ่งที่คลุมเครือ	 ไม่ชัดเจน	 (Zadeh.	 1965)	 และเนื่องจากต้องใช้ข้อมูลหลายปัจจัยดังกล่าวข้างต้น	
จึงเลือกการใช้กระบวนการลำาดับชั้นเชิงวิเคราะห์	 (analysis	hierarchy	process:	AHP)	ซึ่งเป็นหนึ่ง
ในวิธีการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์	 มาช่วยกำาหนดประเภทถนนที่เหมาะสม	 จึงเป็นกระบวนการ










	 พื้นที่ศึกษาของงานวิจัยนี้	 คือ	สายทางในเขตพื้นที่จังหวัดพระนครศรีอยุธยา	 ได้แก่	ทางหลวง
แผ่นดิน	 ทางหลวงชนบท	 และทางหลวงท้องถิ่น	 เฉพาะในเขตเมืองและเส้นที่ต่อเชื่อมกันทางหลวง
แผ่นดิน	 ทางหลวงชนบท	 เพื่อให้เป็นโครงข่ายระยะทางรวม	 5,228.75	 กิโลเมตร	 (ภาพที่	 1)	 โดย


















 1. วิธีการจำาแนกประเภททางหลวง	 ตามวิธีการของ	 American	 Association	 of	 State	
Highway	and	Transportation	Official	หรือ	AASHTO	(2011)	เป็นการจำาแนกประเภททางหลวง
ท่ีเป็นมาตรฐานสากลท่ีประเทศต่าง	 ๆ	 ส่วนใหญ่รวมถึงประเทศไทยยึดถือและใช้อ้างอิงในการออกแบบ




ระบบทางหลวง	 (highway	 classification)	 ไว้	 4	ประเภท	 โดยคำานึงถึงการเคลื่อนที่	 และการเข้าถึง
พื้นที่	ได้แก่
	 	 1.1	 ทางสายประธาน	 (freeway)	 เป็นถนนที่มุ่งเน้นการเคลื่อนที่	 ด้วยความรวดเร็ว	และ
ปลอดภัยสูง	มีการควบคุมการเข้าออกถนนอย่างเข้มงวด	โดยไม่คำานึงถึงการเข้าถึงพื้นที่
	 	 1.2	 ทางสายหลัก	(arterial)	เป็นถนนท่ีมุ่งเน้นการเคล่ือนท่ีด้วยความเร็วและความปลอดภัย
ขณะเดียวกันรวมทั้งยอมให้มีการเชื่อมทางการเข้าถึงพื้นที่	เพื่อไปสู่เป้าหมายได้บ้าง
	 	 1.3	 ทางสายรอง	 (collector)	 เป็นถนนที่มุ่งเน้นในการเดินทาง	 และการเข้าถึงพื้นที่ทำา
หน้าที่กระจายยานพาหนะจากทางสายหลักไปสู่ชุมชน	 และรวบรวมยานพาหนะจากชุมชนสู่ทางสาย
หลัก	และทางสายประธานต่อไป
	 	 1.4	 ทางสายย่อย	(local	road)		เป็นถนนที่มุ่งเน้นการเข้าถึงพื้นที่	ชุมชน	ที่อยู่อาศัย	เป็น
หลักเพื่อให้ยานพาหนะของชุมชนสามารถเดินทางมาสู่ทางสายรองและออกสู่ทางสายหลักได้	
 2. โครงการบูรณาการโครงข่ายทางหลวงท้องถิ่นและทางหลวงชนบท




ความสำาคัญของถนน	 (road	 hierarchy)	 โดยมีหลักเกณฑ์การวิเคราะห์เพื่อจำาแนกโครงข่ายออกเป็น	













วารสารสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปีที่ 23 ฉบับที่ 2 (กรกฎาคม-ธันวาคม 2563)
338
ภาพที่ 2 ตรรกะแบบจริงเท็จ (Boolean logic) ตรรกะแบบคลุมเครือ (Fuzzy logic)
ที่มา:	ดัดแปลงจาก	พยุง	มีสัจ	(2551)
 4. กระบวนการลำาดับชั้นเชิงวิเคราะห์












	 	 1.1	 ความเร็วที่ใช้ในการจราจร	 โดยความเร็วที่ใช้ในการจราจรของถนนแต่ละสายทาง	
สะท้อนถึงความคล่องตัว	ในการเคลื่อนที่ของผู้ใช้งานของถนนแต่ละเส้น
	 	 1.2	 ค่าเฉล่ียของระยะห่างระหว่างทางแยก	 โดยทางแยกในสายทางจะทำาให้การใช้ความเร็ว
ในการจราจรลดลง	 ดังนั้นหากค่าเฉลี่ยของระยะห่างระหว่างทางแยกน้อย	 จะทำาให้ความคล่องตัว
ในการจราจรลดลงไปด้วย
	 	 1.3	 จำานวนช่องจราจร	 โดยจำานวนช่องจราจรที่มากขึ้นจะช่วยทำาให้เกิดความคล่องตัว
ในการจราจรมากกว่าสายทางที่มีจำานวนช่องจราจรที่น้อยกว่า
	 	 1.4	 จำานวนประชากรบริเวณสายทาง	 เป็นการวิเคราะห์สายทางที่เข้าสู่ชุมชน	 หมู่บ้าน	
สะท้อนถึงการให้บริการด้านการเข้าถึงพื้นที่ของถนนเส้นดังกล่าว
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	 	 1.5	 จำานวนสถานที่สำาคัญบริเวณสายทาง	 ซึ่งเป็นจุดเป้าหมายของการเดินทาง	 เป็นการ
วิเคราะห์ประเภทสายทางที่ให้บริการส่วนของการเข้าถึงพื้นที่
	 	 1.6	 ลักษณะการใช้ที่ดินเขตพื้นที่เมือง	 เป็นการวิเคราะห์สายทางที่เข้าสู่พื้นที่ชุมชน	พื้นที่
อยู่อาศัย
 2. การกำาหนดเกณฑ์และค่านำ้าหนักของปัจจัยที่ใช้ในการจำาแนกลำาดับศักย์ของถนน 
	 	 ผู้วิจัยได้ใช้วิธีการทำาแบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูลในงานวิจัยนี้	 โดยแบบ








	 	 2.1	 การกำาหนดเกณฑ์ของแต่ละปัจจัยที่ใช้ในการจำาแนกประเภทถนน	
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	 	 2.2	 การกำาหนดค่านำ้าหนักของแต่ละปัจจัย
	 	 	 โดยใช้กระบวนการลำาดับชั้นเชิงวิเคราะห์	 ซึ่งเป็นวิธีการหนึ่งที่ใช้ในการวิเคราะห์
เพื่อการตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ดีที่สุด	 โดยในการวิเคราะห์จะทำาการเปรียบเทียบความสำาคัญหรือ
นำ้าหนักของปัจจัยในการคัดเลือกทีละคู่	 เพื่อให้ง่ายต่อการตัดสินในว่าปัจจัยใดสำาคัญกว่ากัน	 โดยให้







ภาพที่ 3 ตัวอย่างแบบสอบถามส่วนที่สอง (ค่านำ้าหนักของปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณา)
ตารางที่ 2: ตัวอย่างแบบสอบถามส่วนแรก (เกณฑ์ที่ใช้ในการพิจารณา)
               ปัจจัยย่อยที่ใช้ในการพิจารณา สายประธาน สายหลัก สายรอง สายย่อย
	 การเคลื่อนที่	(mobility)
	 1.1	ช่วงความเร็วที่ใช้ในการจราจร	(กม./ชม.)	 	 	 	
	 1.2	ระยะห่างระหว่างทางแยกเฉลี่ย	(เมตร)	 	 	 	
	 1.3	จำานวนช่องจราจรรวมไป-กลับ	(เลน)        
	 การเข้าถึงพื้นที่	(accessibility)
	 1.4	จำานวนประชากรบริเวณสายทาง	(คน/กม.)    
	 1.5	จำานวนสถานที่สำาคัญบริเวณสายทาง	(แห่ง/กม.)    
	 1.6	ร้อยละของความยาวสายทางที่ผ่านพื้นที่เมือง
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 3. การจัดทำาฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์	 ที่ใช้ในการวิเคราะห์และจำาแนกลำาดับศักย์
ตามปัจจัยย่อยทั้ง	6	ปัจจัย	ประกอบด้วย	






	 	 3.2	 ข้อมูลจำานวนประชากร	 จากตำาแหน่งของหมู่บ้านทำาให้อยู่ในรูปพื้นที่ปิด	 (polygon)	
โดยวิธีการสร้างรูปหลายเหลี่ยมทิสเสน	 (thiessen	 polygon)	 เพื่อใช้คำานวณจำานวนประชากรที่อยู่
บริเวณสายทางแต่ละเส้น	(คน/กม.)
	 	 3.3	 ข้อมูลสถานที่สำาคัญ	 สำาหรับการคำานวณหาจำานวนสถานที่สำาคัญบริเวณสายทาง	
(แห่ง/กม.)
	 	 3.4	 ข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เป็นพื้นที่เมือง	 สำาหรับการคำานวณหาร้อยละของความ
ยาวสายทางที่ผ่านเมือง
 4. การจำาแนกลำาดับศักย์ของถนนตามหน้าท่ีการใช้งาน	 โดยใช้เทคนิคตรรกศาสตร์คลุมเครือ
ด้วยการสร้าง	ฟังก์ชันความเป็นสมาชิก	 (membership	 function)	ของปัจจัยย่อยทั้ง	 6	ปัจจัย	 โดย
ใช้ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของแต่ละปัจจัย	 ซึ่งได้จากข้อมูลแบบสอบถามจากผู้เชี่ยวชาญ
ในส่วนแรก	มาใช้เป็นพารามิเตอร์สร้างฟังก์ชันความเป็นสมาชิกแบบเกาส์เซียน	ซึ่งจะให้ค่าความความ
เป็นสมาชิกของแต่ละปัจจัยของถนนแต่ละเส้น	 (มีค่า	 0-1)	 โดยแต่ละปัจจัยของถนนแต่ละเส้นจะมีค่า
ความสมาชิก	4	ค่า	ได้แก่	ค่าความเป็นสมาชิกของสายประธาน	สายหลัก	สายรอง	และสายย่อย
	 	 ภาพที่	 4	 เป็นตัวอย่างของฟังก์ชันความเป็นสมาชิกแบบเกาส์เซียนที่ใช้ในงานวิจัยนี้
สำาหรับปัจจัยความเร็วที่ใช้ในการจราจร	ในกรณีที่ความเร็วที่ใช้ในสายทางคือ	29.7	กิโลเมตรต่อชั่วโมง	
ค่าความเป็นสมาชิกของสายประธานคือ	 0	 สายหลักคือ	 0.25	 สายรองคือ	 0.324	 และสายย่อยคือ	
0.995	แสดงว่าถ้าพิจารณาเฉพาะปัจจัยเรื่องความเร็ว	สายทางนี้มีความเป็นไปได้สูงมากที่จะเป็นถนน












	 ค่าข้อมูลของสายทางในแต่ละเส้น	 จะถูกนำาไปวิเคราะห์ค่าความเป็นสมาชิกของถนนทั้ง	 4	
ประเภท	 ซึ่งมีค่า	 0-1	 เมื่อทำาการคูณกับค่านำ้าหนักของแต่ละปัจจัยที่ได้จากกระบวนการลำาดับชั้นเชิง




	 	 ปัจจัยท่ีใช้ในการจำาแนกลำาดับศักย์ของถนน	 ท้ังในด้านการเคล่ือนท่ีและด้านการเข้าถึงพ้ืนท่ี
แบ่งออกเป็น	6	ปัจจัยย่อย	ประกอบด้วย	ความเร็วที่ใช้ในการจราจร	ระยะห่างระหว่างทางแยกเฉลี่ย	
จำานวนช่องจราจรรวมไป-กลับ	จำานวนประชากรบริเวณสายทาง	จำานวนสถานที่สำาคัญบริเวณสายทาง
ตารางที่ 3: ตัวอย่างข้อมูลและการคำานวณเพื่อจำาแนกประเภทถนนของถนน 1 เส้นในงานวิจัยนี้
  ค่าข้อมูล ค่า      ค่าความเป็นสมาชิกจาก   ค่าถ่วงนำ้าหนัก (1) x (2)
      
ปัจจัยย่อย
 ของสาย นำ้าหนัก  ตรรกศาสตร์คลุมเครือ (2) 
  ทาง จาก สาย สาย สาย สาย สาย สาย สาย สาย
   AHP (1)  ประธาน หลัก รอง ย่อย ประธาน หลัก รอง ย่อย
	 ความเร็วที่ใช้ใน	 29.700	 0.169	 0.000	 0.025	 0.324	 0.995	 0.000	 0.004	 0.055	 0.168
	 การจราจร(กม./ชม.)	
	 ระยะห่างระหว่าง	 1,693.702	 0.080	 0.596	 0.834	 0.860	 0.078	 0.048	 0.067	 0.069	 0.006
	 ทางแยกเฉลี่ย	(เมตร)	
	 จำานวนช่องจราจร		 2.000	 0.256	 0.001	 0.116	 0.607	 0.607	 0.000	 0.030	 0.155	 0.155
	 (ช่องจราจร)	
	 จำานวนประชากรบริเวณ	 36.000	 0.166	 0.000	 0.775	 0.857	 0.600	 0.000	 0.129	 0.142	 0.100
	 สายทาง	(คน/กม.)
	 จำานวนสถานที่สำาคัญ		 2.000	 0.181	 0.000	 0.000	 0.667	 0.000	 0.000	 0.000	 0.121	 0.000
	 บริเวณสายทาง		
	 (แห่ง/กม.)	
	 ร้อยละของความยาว	 58.198	 0.148	 0.000	 0.000	 0.335	 0.664	 0.000	 0.000	 0.050	 0.098
	 สายทางที่ผ่านพื้นที่เมือง	
             ผลรวม 0.048 0.229 0.592 0.528






และปัจจัยย่อย	 โดยใช้กระบวนการลำาดับชั้นเชิงวิเคราะห์	 ซึ่งค่าความสอดคล้องไม่เกิน	 0.1	 เมื่อนำา
ค่านำ้าหนักของ	6	ปัจจัยรองถ่วงนำ้าหนักปัจจัยหลัก	ได้ค่านำ้าหนักดังแสดงในภาพที่	5	ซึ่งพบว่า		ปัจจัยเรื่อง





         ปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณา            เกณฑ์ในการพิจารณา
  สายประธาน สายหลัก สายรอง สายย่อย
	 ช่วงความเร็วที่ใช้ในการจราจร	(กม./ชม.)	 90	-	120	 60	-	90	 40	-	80	 0	-	50
	 ระยะห่างระหว่างทางแยกเฉลี่ย	(เมตร)	 1,750	-	6,000	 870	-	4,250	 425	-	2,000	 0	-	1,000
	 จำานวนช่องจราจรรวมไป-กลับ	(เลน)	 6	-10	 4	-	6	 2	-	4	 1	-	2
	 จำานวนประชากรบริเวณสายทาง	(คน/กม.)	 0	-	10	 10	-	40	 27	-	60	 60	-	200
	 จำานวนสถานที่สำาคัญบริเวณสายทาง	(แห่ง/กม.)	 0	 0	-	2	 1	-	4	 2	-10
	 รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เป็นพื้นที่เมือง	 0	 0	-	10	 10	-	23	 20	-	100
	 ที่สายทางผ่าน	(ร้อยละของความยาวสายทาง)
วารสารสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปีที่ 23 ฉบับที่ 2 (กรกฎาคม-ธันวาคม 2563)
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 3. การจำาแนกลำาดับศักย์ของถนนตามหน้าที่การใช้งาน
	 	 ในงานวิจัยนี้	 ได้จำาแนกลำาดับศักย์ของถนนเป็น	 4	 ประเภท	 เมื่อนำาค่าความเป็นไปได้
มาประเมินร่วมกับค่านำ้าหนัก	 ผลการวิจัยจำาแนกได้เป็นดังนี้	 ทางสายประธาน	 มีระยะทาง	 95.068	
กิโลเมตร	 (ร้อยละ	1.72)	ทางสายหลัก	มีระยะทาง	301.951	กิโลเมตร	 (ร้อยละ	5.46)	ทางสายรอง	





ทางสายประธาน	 และทางสายย่อย	 ตามลำาดับ	 ทางหลวงชนบท	 มีหน้าที่การใช้งานส่วนใหญ่เป็นทาง





























	 นอกจากนี้	 จากความเห็นของผู้เชี่ยวชาญในการให้ค่านำ้าหนักของแต่ละปัจจัย	 พบว่าปัจจัย
ช่องทางจราจรมีค่านำ้าหนักมากที่สุด	ประมาณร้อยละ	25	โดยมีปัจจัยระยะห่างระหว่างทางแยกเฉลี่ย	
มีค่านำ้าหนักน้อยที่สุด	ประมาณร้อยละ	8	 	 ส่วนปัจจัยอื่น	 ๆ	มีค่านำ้าหนักไม่ต่างกันมากนัก	ประมาณ
ร้อยละ	14-18	แสดงให้เห็นว่าลักษณะทางกายภาพที่เป็นรูปธรรมของถนนและพื้นที่โดยรอบเป็นสิ่งที่
ตารางท่ี 5: สรุปผลการจำาแนกลำาดับศักย์ของถนนตามประเภทของถนนในปัจจุบัน (หน่วย: กิโลเมตร)
   ประเภทถนน ทางหลวง ร้อยละ ทางหลวง ร้อยละ ทางหลวง ร้อยละ รวม ร้อยละ
  แผนดิน  ชนบท  ท้องถิ่น 
 สายประธาน	 80.985	 14.08	 0	 0.00	 0	 0.00	 95.068	 1.72
 สายหลัก	 253.077	 44.01	 0	 0.00	 4.748	 0.12	 301.951	 5.46
 สายรอง	 222.424	 38.68	 148.735	 27.70	 67.626	 1.64	 506.804	 9.17
 สายย่อย	 18.555	 3.23	 388.288	 72.30	 4,044.31	 98.24	 4,624.92	 83.65
      รวม 575.041 100 537.023 100 4,116.68 100 5,528.75 100
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